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ся. Происходит накопление и простой вагонов на станции аглофабри-
ки. 
Аналитика статистических данных показала, что работы по вос-
становлению работоспособности вагона часто выполняются внеплано-
во. Основная причина – срок эксплуатации вагонов в несколько раз 
превышает срок службы, указанный в руководстве по эксплуатации 
того или иного вагона. Ресурс таких вагонов весьма мал, что приводит 
к систематическим отказам и возникновению неисправностей, а также 
необходимости постановки таких вагонов на специализированные пу-
ти для проведения ремонтов. 
В 95 % случаях срок эксплуатации вагонов-хопперов достигает 
двойного назначенного срока их службы, а в 5-ти % случаях – тройно-
го. Такая статистика подтверждается ведомостями инвентарного парка 
металлургического предприятия. 
Анализ по количеству и характеру отказов вагонов-хопперов по-
казал: 89% из общего количества неисправностей приходится на по-
вреждения резиновых материалов (прокладок) тормозной магистрали 
вагона; 75% - повреждения автосцепного устройства; в 50% случаев - 
неисправности в работе разгрузочных люков; 18% - пластическая де-
формация обшивы кузова; 3% от общего количества неисправностей 
приходится на обнаруженные нарушения целостности сварных соеди-
нений и швов. 
Таким образом, главная проблема, которая будет способствовать 
перебоям в транспортно-технологическом процессе доставки сырья на 
предприятии – временные затраты на проведение технического обслу-
живания и ремонта вагонов, находящихся в неисправном состоянии. 
 
МЕТОД РАСЧЕТА СТОЙКОСТИ МАНЕВРОВОГО ТЯГАЧА ОТ 
ВЫЖИМАНИЯ БОКОВЫМИ СИЛАМИ В КРИВЫХ МАЛЫХ 
РАДИУСОВ 
 
А.С. Красулин, ст. преподаватель, ГВУЗ «ПГТУ» 
 
Геометрическое, или статическое, вписывание рассматривает 
процессы, происходящие при движении тяговых средств на ж.-д. путях 
промышленных предприятий, где по условиям территориального раз-
мещения объектов радиусы кривых достаточно малы. 
Для расчета геометрического вписывания применение обычного 
графического построения с выбором соответствующего масштабного 
коэффициента невозможно, так как величины, определяющие вписы-
вание (радиус кривой, жесткая база тележки и свободные зазоры меж-
ду рельсами и гребнями колес), отличаются друг от друга на несколько 
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порядков. 
При геометрическом вписывании определяется угол набегания 
передних катков тракторного тягача в кривую при наибольшем пере-
косе. Существуют два метода графического вписывания: метод круго-
вой диаграммы и метод параболической диаграммы. 
Для определения оптимальной нагрузки на направляющие катки 
по условию обеспечения максимального сцепного веса и недопущения 
вползания гребня направляющего катка на рельс под действием боко-
вых сил наиболее приемлемо решение задачи динамического вписыва-
ния в кривую. 
Движение маневрового тягача по кривым участкам пути можно 
представить как непрерывную сумму двух движений: поступательного 
по направлению продольной оси тягача и вращательного вокруг неко-
торой точки (мгновенного центра поворота). При таком движении ме-
жду поверхностью катания бандажей и рельсами возникают силы тре-
ния, направленные в сторону, противоположную направлению поворо-
та тягача. Их величина равна 
R·f, 
где R – нагрузка от колеса на рельс; 
f – коэффициент трения бандажа о рельс. 
Эти силы можно разложить на составляющие, параллельные осям 
колесных пар Hi и перпендикулярные к ним Vi. Наряду с этими силами 
на набегающее колесо передних катков действует направляющая сила 
Y, а на тракторный тягач в целом центробежная сила, сила от возвы-
шения наружного рельса и тяговое усилие. 
Все перечисленные силы при движении маневрового тягача по 
кривой с постоянной скоростью находятся в динамическом равнове-
сии. Если известно положение мгновенного центра поворота тягача 
(точки О), то, рассмотрев равновесие сил, приложенных к тракторному 
тягачу, легко определить направляющее усилие Y, а значит и боковую 
силу, действующую на рельс. Наиболее опасной будет ситуация, когда 
в кривой происходит резкое торможение или кривая находится на ук-
лоне. Тогда из-за поворота автосцепки, транспортируемые вагоны бу-
дут стараться вытолкнуть заднюю ось направляющих катков из колеи. 
При заданном радиусе кривой, скорости движения, возвышении на-
ружного рельса, коэффициентах трения и усилии с которым вагоны 
накатываются на тягач неизвестными величинами являются: положе-
ние полюса поворота и направляющие силы Y. 
Решая систему уравнений можно подобрать такие значения уси-
лий поджатия направляющих катков, при которых обеспечивается тя-
говое усилие Fт = 30 кН и не происходит вкатывания колес задней и 
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передней оси направляющих катков на рельс при движении в кривой, 
что в конечном итоге обеспечивает устойчивость маневрового тягача 
от выжимания боковыми силами. 
 
ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ ТРАНСПОРТНОГО ОБ-
СЛУЖИВАНИЯ ПРОКАТНЫХ ЦЕХОВ МЕТАЛЛУРГИЧЕСКО-
ГО ПРЕДПРИЯТИЯ 
 
Г.А. Линник, ст. преподаватель, ГВУЗ «ПГТУ» 
 
Величина простоя вагона имеет важнейшее значение для эксплуа-
тационной деятельности железных дорог и оказывает непосредствен-
ное влияние на эффективность работы комбината в целом. 
Вопрос о сокращении дополнительных простоев требует серьез-
ного анализа всей технологической цепочки, с момента ее зарождения 
и до непосредственного завершения всех операций, с оценкой времен-
ных затрат. Решение этого вопроса занимает одно из доминирующих 
мест, поскольку вместо норм простоя вагонов  Уставом железных до-
рог Украины (1998 г.) введена плата за пользование ими. Доля данного 
вида затрат в транспортных издержках предприятия достаточно вели-
ка, т.к. продолжительность нахождения вагонов общесетевого парка на 
территории комбината находится в пределах от 15 до 150 часов. 
Исходя из того, что время нахождения вагонов под сдвоенными 
операциями Тсд  по цеху холодного проката наибольшее, а именно, 
продолжительность  нахождения вагонов на станции погрузки и под 
погрузкой Тс-п, необходимо осуществить подробный анализ данной 
составляющей с целью дальнейшего выявления причин дополнитель-
ных простоев и принятия оптимальных решений по их сокращению. 
На основании «Ведомости погрузки вагонов общесетевого парка» 
цеха была произведена математическая обработка длительности нахо-
ждения вагонов на станции, обслуживающей прокатное производство, 
и под погрузкой. 
Анализ приведенных данных показывает, что они отличаются от 
нормативов установленных ЕТП (Тс-п = 11,6 час) и свидетельствуют о 
следующем: 
1) общее время нахождения вагонов на станции, обслуживающей 
цех холодного проката  составляет в среднем значении 22 часа, колеб-
лется в весьма широком диапазоне (от 6 до 93 часов), и определяется 
продолжительностью как производственных, так и транспортно – экс-
педиционных операций; 
2) преобладающая часть общего времени нахождения вагонов на 
станции погрузки (Тс-п) приходится на время выполнения комплекса 
